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1. UVOD  
 
Gradbeni inţenir išče in podaja objektivne rešitve izbranih problemov. Pri diplomski nalogi sem se 
zato osredotočil na reševanje in izboljšanje problema varnosti v prometu z vidika vseh udeleţencev v 
njem.  
 
Podrobno sem analiziral cestni odsek Viške ceste v Ljubljani. Ta odsek tudi sam uporabljam kot pešec 
in kot voznik. Ţe pred študijem sem na odseku zaznal veliko prometno nevarnih točk, za katere nisem 
znal objektivno in kritično opredeliti njihove problematike. S pomočjo znanja, pridobljenega v času 
študija, sem obravnavan odsek objektivno analiziral, odkril še dodatne pomanjkljivosti in predlagal 
rešitve. 
 
Cilj diplomske naloge je, da predlagam rešitve, s katerimi bi odsek izboljšal. V ta namen sem v prvem 
delu naloge opisal obravnavan odsek ter predstavil, zakaj je takšno stanje nevarno in neustrezno. 
Izvedel sem štetje prometa, na podlagi katerega sem analiziral prometne obremenitve odseka. To mi je 
poleg teoretičnih podlag pomagalo pri določitvi pomanjkljivosti odseka in pri določanju ustreznih 
ukrepov. V drugem delu sem podal dve rešitvi, ki sem ju utemeljil in kritično ovrednotil.   
 
 
2. TEHNIČNI PREGLED VARNOSTI ODESKA  
 
Analizo prometne varnosti sem opravil v skladu s Smernicami za pregledovanje varnosti cest (RSI) 
[1]. Smernice sluţijo kot vodilo, kako se lotiti sistematičnega pregleda varnosti. V smernicah je podan 
način izvedbe inšpekcijskega pregleda varnosti ceste in nekatere tipične varnostne pomanjkljivosti.  
 
Namen pregleda varnostni cest je ocenjevanje cestnih odsekov v uporabi ter odzivni in proaktivni 
pristop doseganja varnosti. Pregled varnosti cest je orodje upravljanja varnosti cestnega omreţja, s 
ciljem preprečevanja resnih nesreč, ohranjanja posledic nesreč na minimumu in izogibanje dragim 
popravilom cest. Za pravilno oceno prometne varnosti je pomembno poznavanje zakonov in 
pravilnikov ter tehničnih specifikacij s področja cest in cestnega prometa ter osnovno vedenje o 
zaznavnih sposobnostih človeka. Pregled opravlja skupina presojevalcev prometne varnosti z 
izkušnjami na področju prometnega inţenirstva, poznavanja vedenja udeleţencev v prometu ali s 
področja načrtovanja cest, ki pa niso vključeni pri vzdrţevanju obravnavane ceste ali cestnega odseka 
[1].  
 
Pregled varnosti je običajno omejen na odsek ceste. V Smernicah za pregledovanje varnosti cest  je 
podano, da je pregled sestavljen iz 4 korakov, in sicer [1]:  
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 1. korak – pripravljalna dela: Delo poteka v pisarni, pridobiti je potrebno podatke o cesti, 
funkciji ceste, projektno tehničnih elementih in prometnem volumnu. Sledi pregled 
kategorizacijo ceste, zgodovino prometnih nesreč, okolijske značilnosti odseka (naravne 
razmere, poseljenost), različne zračne in talne posnetke, ter različne tipe kart ki so narejene za 
odsek (topografija, google streat view …). Koristne so tudi informacije lokalnega 
prebivalstva. 
 2. korak – pregled odseka na terenu: Pred prihodom na teren se poskrbi za primerno 
varnost. Na manj prometno obremenjenih cestah, se uporabijo ukrepi za osebno varovanje 
(varnostni jopič oz. varnostno oblačilo) in izvedejo ukrepi za označitev in varovanja vozila 
presojevalca (utripajoči smerniki, varnostni trikotnik, varovanje vozila presojevalca s 
sluţbenim vozilom upravljavca cest). Pri pregledu zelo prometno obremenjenih cest se 
pregled opravi v času nizkih prometnih obremenitev, presojevalci hodijo ob robu vozišča ali 
drugi površini, na kateri se ne odvija promet, izdela se podroben varnostni načrt. Terensko 
preiskavo se opravi z vidika vseh udeleţencev prometa, večja pozornost je namenjena 
ranljivim udeleţencem prometa kot so pešci, kolesarji in motoristi. Terenski pregled se opravi 
v vseh delih dneva, in če se da, tudi v vseh vremenskih razmerah. Pripravljene morajo biti vse 
podloge, ki bi prišle prav (fotografije kart, vprašalniki, merilni obrazci …), tako da poteka 
delo na terenu čim bolj tekoče. Terenski pregled je osredotočen na ustreznost elementov ceste 
in okolice, ki niso videni iz posnetkov. Večjo pozornost se nameni:  
o poteku prečnega, prometnega in prostega profila, 
o stanju voziščne konstrukcije (obraba asfalta, sistem odvodnjavanja površinskih voda, 
prisotnost razpok …), 
o naklonu v vertikalni, horizontalni in prečni smeri, 
o horizontalni in vertikalni signalizaciji, 
o horizontalni in vertikalni preglednosti,  
o preglednosti v priključkih, 
o znakom prometnih nesreč, kot so: poškodbe stebrov in varnostnih ograj, vidne sledi 
zaviranja, 
o vegetaciji na odseku (ali je moteča), 
o stanju ceste ob deţju, snegu in megli, 
o stanju ceste ponoči in podnevi. 
 
 3. korak – poročilo o pregledu in zaključne ugotovitve: Rezultati in ugotovitve pregleda 
varnosti cest se podajo v poročilu. Poročilo mora vsebovati jasne splošne informacije o 
analiziranem cestnem odseku, ugotovljene pomanjkljivosti, podati predloge za izboljšanje 
stanja ter podati priporočilo o postopnih ukrepih. Poročilo mora biti sestavljeno iz: 
3  
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o Uvodnega dela: Vsebuje podrobnosti o pregledani cesti oz. cestnem odseku, ter 
sestavo ekipe, datum, čas in pogoje v času inšpekcijskega pregleda. 
o Dela A: Predstavlja splošne podatke, pridobljene med pripravljalnim delom v pisarni 
in opis opravljenih aktivnosti. 
o Dela B: Opisuje pomanjkljivosti, ki so bile ugotovljene in oceno vpliva teh 
pomanjkljivosti na varnost ceste. Vsebovati mora izpolnjen obrazec preiskave in 
dokumentacijo s slikami. Del B naj bi se končal s sklepi o ugotovitvah. 
o Dela C: Vsebuje predloge ukrepov izboljšav, od kratkoročnih do dolgoročnih. 
o Dodatek: Vsebuje karte, slike, fotografije in ilustracije, če je potrebno. 
 4. korak – zaključek inšpekcijskega pregleda: Naročnik mora upoštevati ugotovljene 
probleme in podane predloge ter se odločiti, kako se bodo predlagani ukrepi izvajali. Koristen 
je zaključni sestanek, na katerem lahko stranka in presojevalec prometne varnosti razpravljata 
o rezultatih inšpekcijskega pregleda ter razjasnita morebitna nerazumevanja.  
 
Analizo izbranega cestnega odseka sem skušal izvesti v takšnem zaporedju, kot je navedeno v 
smernicah [1]. Imam malo izkušenj z delom presojevalca prometne varnosti, zato sem to nadoknadil s 
pogostim terenskim ogledom odseka. 
 
 
3. OPIS ODSEKA 
 
 
3.1 Lokacija in opis odseka 
 
Obravnavan odsek je dvopasoven in se začne s semaforiziranim priključkom na štiri pasovno Trţaško 
cesto (v nadaljevanju kriţišče K1). Nato se nadaljuje čez ţelezniški prehod ter konča s štiri-krakim 
semaforiziranem kriţiščem dvopasovne Viške ceste z dvopasovno Sattnarjevo ulico in Cesto 
Dolomitskega odreda (v nadaljevanju kriţišče K4). Odsek od kriţišča K1 do kriţišča K4 prečkata dve 
ulici, in sicer Fajfajreva ulica (v nadaljevanju kriţišče K2) in Ulica Iga Grudna (v nadaljevanju 
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Slika 1: Topografija odseka z označenimi kriţišči in ţelezniškim prehodom [2] 
 
Trţaška cesta povezuje odsek z mestnim središčem Ljubljane in z avtocesto. Na odseku je 10 
priključkov, od tega sta dva skupinska (1 in 2), ostali so individualni. Na začetku in koncu odseka sta 




Slika 2: Zračni posnetek odseka z označenimi priključki in parkiriščema [3] 
 
Raba prostora na širšem obravnavanem območju odseka vpliva na generacijo in distribucijo prometa. 
Na spodnji sliki (Slika 3) je prikazana raba prostora v okolici obravnavanega odseka. Z modro barvo 
so označeni stanovanjski objekti, z zeleno stanovanjski objekti, v katerih se opravljajo različne obrti, s 
črno poslovno obrtni objekti in z vijolično šole ter športni center Partizan. Neposredno ob odseku so 
stanovanjski bloki, hiše in manjši poslovno obrtni objekti. V bliţnji okolici so stanovanjski bloki, 
večje poslovno obrtne cone ter Osnovna šola Vič, ki je na dveh lokacijah (ob Viški cesti in na Trţaški 
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Slika 3: Okolica odseka [3] 
 
Na odseku poteka mešan promet z vsemi udeleţenci prometa. Ker je v bliţini šola, je tukaj pričakovati 
veliko mladih pešcev in kolesarjev, ki uporabljajo ta odsek za pot v šolo.  
 
Zadnja sprememba prometne ureditve na odseku se je zgodila leta 2007, ko so ob odseku zgradili nove 
stanovanjske bloke, in sicer so semaforizirali kriţišče K4 ter ob novih blokih pri kriţišču K1 postavili 
stebričke na pločniku, ki varujejo pešce pred cestnim prometom.  
 
Leta 2016 je bil na vplivnem območju obravnavanega odseka izveden nov podvoz pod ţelezniško 
progo Ljubljana - Seţana d. m. Podvoz povezuje Cesto Dolomitskega odreda s Trţaško cesto in z 
ljubljansko obvoznico. Nov podvoz bi lahko vplival na prometne obremenitve na obravnavanem 




3.2 Funkcija in vrsta ceste 
 
Skladno z Odlokom o kategorizaciji občinskih cest [4] je obravnavan odsek kategoriziran kot zbirna 
mestna ali zbirna krajevna cesta. 
 
Iz odloka sledi, da je Trţaška cesta, na katero se priključuje Viška cesta, glavne mestna cesta (LG). 
Ostale ceste, ki se priključujejo na Viško cesto (Fajfarjeva ulica, Ulica Iga Grudna, Sattnarjeva ulica) 
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Skladno s Pravilnikom  o projektiranju cest se ceste glede na prometno funkcijo razvrščajo v daljinske 
ceste (DC), povezovalne ceste (PC), zbirne ceste (ZC) in dostopne ceste (DP). Prometno funkcijo 
ceste lahko zagotavljajo posamezne vrste ceste, kot so avtocesta (AC), hitra cesta (HC), glavna cesta 
(GC), regionalna cesta (RC), lokalna cesta (LC) in javna pot (LP). V spodnji preglednici (Preglednica 
1) je podana klasifikacija cest glede na funkcijo in vrsto ceste. 
 
Preglednica 1: Prometna funkcija in vrsta ceste [5]  
Funkcija ceste Oznaka Vrsta ceste Oznaka 
Daljinska cesta DC avtocesta, hitra cesta, glavna cesta AC, HC, GC 
Povezovalna cesta PC glavna cesta, regionalna cesta GC, RC 
Zbirna cesta ZC regionalna cesta, lokalna cesta RC, LC 
Dostopna cesta DP lokalna cesta, javna pot LC, LP 
 
V skladu s Pravilnikom o projektiranju cest [5] je obravnavani odsek zbirna lokalna cesta (ZC, LC), 
Trţaška cesta je povezovalna glavna cesta (PC, GC), ostale ceste na obravnavanem odseku so 
dostopne lokalne ceste (DP, LC).  
 
 
3.3 Prometne nesreče na odseku  
  
S pomočjo spletne aplikacije [6] sem na odseku za obdobje 10 let analiziral pogostost, lokacijo in 
vrsto prometnih nesreč. To obdobje sem izbral, ker se je takrat na obravnavanem odseku zgodila 
zadnja večja sprememba, s postavitvijo novih blokov.  
 
Pri pregledu varnosti obstoječih cest so analize prometnih nesreč indikator odsekov, kjer ni 
zagotovljena ustrezna prometna varnost, ali pa znotraj obravnavanega odseka posameznih točk, kjer je 
potrebna posebna pozornost presojevalca pri analizi stanja. Odseki cest, kjer je prisotna večja 
koncentracija prometnih nesreč s hujšimi telesnimi poškodbami oziroma nesreč s smrtnim izidom, 
imajo prioriteto pri pregledu varnosti [1]. 
 
Na spodnji karti (Slika 4) je prikazana lokacija in klasifikacija prometnih nesreč v obdobju od 
1. 1. 2007 do 31. 12. 2016. 
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Slika 4: Lokacija in klasifikacija nesreč na obravnavanem odseku (B – brez telesne poškodbe, L – 
laţja telesna poškodba, H – hujša telesna poškodba, S – nesreča s smrtnim izidom) [6] 
V obravnavnem obdobju se je na tem odseku zgodilo 72 nesreč, od tega 5 nesreč s hujšimi telesnimi 
poškodbami, 31 nesreč z laţjimi telesnimi poškodbami in 36 nesreč brez poškodb. Nesreč s smrtim 
izidom ni bilo. Torej nesreče s telesno poškodbo predstavljajo kar 50 % vseh nesreč.  
Največja koncentracija nesreč je v območju kriţišča K1 (21 nesreč) in kriţišča K4 (20 nesreč, od tega 
3 nesreče na pasu za desne zavijalce). Pri nivojskem ţelezniškem prehodu (11 nesreč) in v območju 
priključkov 1 do 6 (11 nesreč, kar 9 nesreč med priključkom 1 in 2) se je zgodilo isto število nesreč. 
Najmanjša koncentracija nesreč je na območju kriţišča K3 (5 nesreč) in kriţišča K2 (3 nesreče). 
Po podrobni analizi nesreč s telesnimi poškodbami lahko zaključim, da je največja koncentracija 
prometnih nesreč s hujšimi telesnimi poškodbami na kriţišču K1, saj so se kar štiri od petih nesreč s 
hujšimi telesnimi poškodbami zgodile na območju kriţišča K1. 
Ranljivi udeleţenci prometnih nesreč (pešci, kolesarji in motoristi) so bili udeleţeni v 13 prometnih 
nesrečah, katerih posledice so bile telesne poškodbe. Na območju nivojskega ţelezniškega prehoda so 
bile 4 nesreče z udeleţenimi ranljivimi udeleţenci (2 pešca in 2 kolesarja). Na območju priključka 1 in 
2 so bile ravno tako 4 nesreče z udeleţenimi ranljivimi udeleţenci (3 pešci in motorist). Na območju 
kriţišča K1 so bile 3 nesreče z udeleţenimi ranljivimi udeleţenci (2 kolesarja in motorist). Na 
območju kriţišča K2 je bila 1 nesreča z udeleţenim ranljivim udeleţencem (kolesar). Na območju 
kriţišča K3 je bila 1 nesreča z udeleţenim ranljivim udeleţencem (pešec). 
Pri pregledu vzroka in tipa prometnih nesreč nisem opazil izrazite karakteristike: vzroki in tipi 
prometni nesreč so bili raznoliki in glede na lokacijo posameznih prometnih nesreč pričakovani.  
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4. ŠTETJE PROMETA IN DOLOČANJE NIVOJA USLUG ODSEKA 
 
Preden sem opravil tehnično analizo odseka, sem preveril prometne obremenitve odseka. To sem storil 
zato, da dobim vpogled v gostoto, strukturo, homogenost prometnega toka in kvaliteto odvijanja toka 
na obravnavnem odseku. Iz podatkov analize prometnih obremenitev sem dobil podatke, s katerimi 
sem lahko objektivno ocenil tehnično skladnost odseka in določil ustrezne ukrepe, s katerimi bi lahko 
odpravili neskladnosti. Glavni cilj diplomske naloge je izboljšanje varnosti odseka, zato moramo pri 
izbiri ukrepov upoštevati tudi prometno obremenitev odseka in njegovo pretočnost. 
 
Za obravnavan odsek ni bilo rednih štetji prometa, iz katerih bi lahko analiziral prometne obremenitve. 
Zato sem v sklopu te diplomske naloge opravil štetje in analizo prometnega toka  urnih konic. Prvo 
štetje prometa sem izvedel v četrtek, 17. 3. 2016, drugo pa v četrtek, 30. 3. 2017.  
 
Praviloma izvajamo štetje v času, ko je ocenjeni dnevni promet na območju štetja pribliţno enak 
povprečnemu letnemu dnevnemu prometu (kasneje v besedilu PLDP) [7]. Največ prometa v Ljubljani 
lahko pričakujemo jeseni in spomladi, ko je lepo vreme, ko ni praznikov in drugih izjemnih dogodkov 
(prometne nesreče, dela na cesti, začetek poletnih počitnic ipd.). Štetje naj bi potekalo med 
ponedeljkom in petkom, tako da zajamemo najbolj enakomerno obremenitev toka prometa [7].  
 
Na spodnji sliki (Slika 5) je prikazana variacija prometnega volumna na različnih vrstah cest [8]. Na 
cestah z mestnim prometom sicer prometni tok čez leto variira manj kakor na drugih cestah, vendar so 
sezonska nihanja prometa prisotna tudi v mestih. Zato je koristno upoštevati podatke bliţnjega 
števnega mesta z avtomatskim števcem prometa. Iz analize podatkov bliţnjega števnega mesta lahko 
sklepamo na primeren čas štetja prometa. 
 
 
Slika 5: Variacija prometa na različnih cestah [8] 
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Obravnavanemu odseku je najbliţje števno mesto števno mesto 165 GORJANC (Priloga A). Števno 
mesto je od odseka oddaljeno pribliţno 3 km, nahaja se na Trţaški cesti med Dolgim mostom in 
naslednjim priključkom na avtocesto (priključek Brezovica). Na števnem mestu ni zabeleţeno veliko 
nihanj prometa skozi leto. Najniţje prometne obremenitve so v času viška poletne sezone in ob 
praznikih (1. maj, novo leto …). Najbolj prometno obremenjena meseca sta mesec marec in mesec 
junij. V mesecu marcu med tednom ni velikih nihanj prometnih obremenitev. Ocenjujem, da sta izbira 
meseca in dneva štetja zaradi konstantnega prometa, dobra je pa treba pri nadaljnji analizi prometne 
obremenitve upoštevati nadpovprečno prometno obremenitev v mesecu marcu. 
 
 
4.1 Potek štetja prometa 
 
Za obravnavani odsek je značilno, da je obremenitev skozi celoten odsek pribliţno enaka. Zato sem 
štetje prometa izvajal samo na območju kriţišča K1. Štetje prometa je bilo omejeno na prometne 
pasove kriţišča K1, na katerih poteka uvoz in izvoz vozil iz obravnavanega odseka. Na spodnji sliki 
(Slika 6) so prikazani prometni tokovi, ki sem jih beleţil. Prometna tokova 1 in 2 predstavljata uvoz, 
tokova 3 in 4 pa izvoz iz odseka. 
 
 
Slika 6: Označena mesta štetja prometa [3] 
 
Štetje je potekalo v jutranji in popoldanski konici. Jutranja konica je med 6:45 in 9:30, popoldanska pa 
med 13:45 in 16:45. Štetje prometa zajema sledeče prometne udeleţence [7]: 
 osebni avtomobili (OA), 
 motorna kolesa (MO), 
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 avtobusi (BUS), 
 lahki tovornjaki do 3,5 t (LTOV), 
 srednje teţke tovornjaki 3,5 do 7 t (STOV), 
 teţki tovornjaki nad 7 t  (TTOV), 
 avtobusi (BUS),  
 tovornjaki s prikolico, vlačilci (VLA), 
 traktorji (TR), 
 kolesarji (KO). 
 
Za laţjo izvedbo štetja sem motorna kolesa upošteval kot osebne avtomobile (OA) in vse kategorije 
tovornih vozil kot tovorna vozila (TOV). Kolesarji in pešci niso zajeti v štetju. Torej so rezultat štetja 
prometne obremenitve razdeljeni v naslednje kategorije:  
 osebni avtomobili (OA), 
 avtobusi (BUS), 
 tovornjaki (TOV), 
 vlačilci (VLA). 
 
Štetje je potekalo v 15 minutnih nominalnih časovni intervalih. Na vsakih 15 min sem evidentiral 
število vozil, ki so zapeljali čez posamezno števno mesto. Z analizo števnih podatkov sem določil 
PLDP in nivo uslug in odseka.  
 
V Prilogi B.1 in B.2 so podani podatki štetja prometa za leto 2016 in 2017. 
 
 
4.1.1 Analiza štetja prometa in ocena PLDP 
 
Leta 2016 je v bliţini odseka potekala gradnja podvoza na Trţaški cesti. Predpostavljal sem, da se bo z 
izgradnjo podvoza zmanjšala količina prometa na tem odseku, kar se je tudi uresničilo. 
 
Prometne obremenitve so se v jutranji konici zmanjšale za 28,7 %, v popoldanski pa za 24 %. Smerna 
porazdelitev prometa ne kaţe večjih sprememb. V jutranji konici se ohrani razmerje med uvozom in 
izvozom 46/54 (prometna obremenitev odseka se v jutranji konci razdeli na 46 % uvoza in 54 % 
izvoza). V popoldanski konici, je prišlo le do manjše spremembe smerne porazdelitve iz 62/38 (62 % 
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Gradnja podvoza je imela tudi vpliv na strukturo prometa. Deleţ teţkih vozil je bil leta 2016 večji za 
5,6 % v jutranji konici in za 3,8 % v popoldanski konici, število avtobusov in vlačilcev se ni bistveno 
spremenilo. 
 
Iz analize štetja prometa ugotavljam, da se je prometna obremenitev na odseku zmanjšala in da se je 
stopnja nehomogenosti prometa zmanjšala. 
 
Urni volumen in PLDP sluţita kot dodatna kriterija za določanje minimalnih dimenzij odseka in pri 
določanju, ali tehnični elementi odseka zadostujejo prometnim obremenitvam. Iz podatkov štetja leta 
2017 sem ugotovil, da znaša urni volumen 684 voz/h, s tem podatkom lahko ocenim PLDP. 
 
Pri oceni PLDP moram upoštevati, kdaj se je izvedelo štetje urnih konic. Kot sem ţe omenil, 
predstavlja štetje v mesecu marcu zaradi konstante prometne obremenitve dober vzorec. Vendar je v 
mesecu marcu rahlo nadpovprečna letna obremenitev, zato moramo pri računu PLPD dobljeni PLDP 
korigirati na letno povprečje. Upošteval sem povprečno obremenitev med tednom v drugi polovici 
meseca marca in jo primerjal s PLDP. Obremenitev med tednom je bila za 18,7 % večja od letnega 
povprečja.  
 





                        (1) 
 
Faktor k je deleţ PLDP, ki ga dobimo iz Pravilnika o projektiranju cest [5], ki za mestne ceste znaša 9 
%. Na dan štetja prometa, 30. 3. 2017, znaša PLDP mojega odseka 7600 vozil/dan pri deleţu PLDP 9 
%. Če PLDP korigiram za letno povprečje, dobim PLDP 6177 vozil/dan 
 
 
4.2 Definicija nivoja uslug  
 
Poleg urnega volumna in ocene PLDP je indikator prometnega stanja nivo usluge prometa. Z nivojem 
uslug se opiše kvaliteta odvijanja prometa na cesti, ki je posledica vplivov na voznikovo zaznavanje 
prometnega toka. Nivo uslug se lahko glede na število vozil v prometnem toku povezuje z različnimi 
obratovalnimi pogoji, ki se pojavljajo na cesti. Nivo usluge je odvisen od [8]: 
 hitrosti in porabe časa za voţnjo, 
 svobode manevriranja z vozilom, 
 prometnih zastojev, 
12 
 
Jagodić, M. 2017. Analiza odseka Viške ceste v Ljubljani z namenom izboljšanja prometne varnosti. 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
 udobnosti voţnje, 
 varnosti voţnje in stroškov uporabe vozila. 
 
Pri opisu razmer na cesti bi radi zajeli čim več obratovalnih pogojev. Zaradi omejitve pri zbiranju 
podatkov in njihove razpoloţljivosti, ni enotne metode, ki bi lahko določala nivo usluge za vse tipe 
cest enako. Parametri, kateri najbolje opišejo nivo uslug za določen tip ceste, se imenujejo ''mere 
uspešnosti''. Za opis nivoja uslug na dvopasovnih cestah, uporabimo sledeče mere uspešnosti [8]: 
 povprečna potovalna hitrost, 
 izkoriščenost kapacitete, 
 odstotek zamud.  
 
Pri določanju nivoja uslug za dvopasovne ceste je treba obravnavano cesto najprej klasificirati v enega 
izmed dveh razredov. V razred 1 sodijo tiste dvopasovne ceste, na katerih vozniki pričakujejo voţnjo z 
razmeroma visokimi hitrostmi. V to kategorijo sodijo glavne ceste prvega in drugega reda (G1 in G2) 
ter regionalne ceste prvega, drugega in tretjega reda (R1, R2 in R3). V razred 2 sodijo tiste 
dvopasovne ceste, pri katerih vozniki ne pričakujejo doseganja visokih hitrosti in so predvsem zbirne 
mestne in krajevne ceste [8]. 
 
Nivo uslug na dvopasovni cesti, ki sodi v razred 1, je odvisen od odstotka zamud zaradi voţnje v 
koloni in od povprečne potovalne hitrosti. Na dvopasovni cesti, ki sodi v razred 2 in na kateri je hitrost 
sekundarnega pomena, je nivo usluge odvisen samo od odstotka zamud zaradi voţnje v koloni, ki pa 
so lahko glede na razred 1 nekoliko višje [8].  
 
Obravnavan odsek spada v razred 2. V Preglednica 2 [8] so prikazani kriteriji za določanje nivoja 
uslug na dvopasovnih cestah, ki sodijo v ta razred.  
 
Preglednica 2: Kriteriji za določanje nivoja uslug na dvopasovnih cestah, ki sodijo v razred 2 [8] 
Nivo usluge Odstotek zamud [%] 
A ≤ 40 
B > 40 – 55 
C > 55 – 70 
D > 70 – 85 
E > 85 
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Prometni tok se lahko odvija v šestih nivojih uslug (od A do F), opis stopnje nivoja uslug za 
dvopasovne ceste 2. razreda je sledeč [8]: 
 Nivo usluge A: prost prometni tok z majhno gostoto prometa, ki omogoča voznikom voţnjo z 
ţeleno hitrostjo, v idealnih pogojih je največji pretok v obeh smereh manjši ali enak 490 
EOV/h, vozniki so v zamudi manj kot 40% njihovega potovalnega časa.  
 Nivo usluge B: prost prometni tok, hitrosti so delno omejene z gostoto prometa. Pretok v obeh 
smereh se giblje okoli 780 EOV/h, vozniki so v zamudi manj kot 55% potovalnega časa. 
 Nivo usluge C: stabilni prometni tok, vendar so hitrost, moţnost manevriranja in prehitevanja 
omejeni s povečanim številom vozil. Doseţena hitrost je zadovoljiva še posebej za mestne 
arterije. Pretok v obeh smeri se giblje okoli 1190 EOV/h, vozniki so v zamudi 70% 
potovalnega časa. 
 Nivo usluge D: stanje prometnega toka se pribliţuje nestabilnemu toku z bistveno omejenimi 
hitrostmi in majhnimi moţnosti manevriranja, prehitevanje je zelo oteţeno. Koloni vozil v 
obeh smereh postajata neodvisni med seboj. Pretok za obe smeri znaša okoli 1830 EOV/h, 
vozniki so v zamudi 85% potovalnega časa. 
 Nivo usluge E: nestabilni prometni tok, pretok vozil je enak prepustnosti in so moţni začasni 
zastoji. Prehitevanje je praktično nemogoče, kolone pa so zaradi počasnih vozil zelo dolge. 
Pretok znaša okoli 3200 EOV/h in je enak kapaciteti dvopasovne ceste, odstotek zamud je 
večji kot 85 %. 
 Nivo usluge F:  vsiljen prometni tok, povprečna potovalna hitrost se giblje med 0 in 40 km/h, 




4.2.1 Pogojno homogeni tok 
 
Pri štetju prometa sem opazil, da je prometni tok odseka nehomogen. Nehomogen tok, ki se v realnosti 
pojavi največkrat, je značilen za ceste, kjer se odvija mešani promet, sestavljen iz dveh ali več 
različnih tipov vozil. Stopnjo nehomogenosti izraţa deleţ teţkih vozil, stopnjo homogenosti pa deleţ 
osebnih vozi. Na mestih, kjer se pojavi samo ena vrsta vozil, imamo homogen tok.  
 
Za določanje nivoja uslug, moramo nehomogeni tok pretvoriti v pogojno homogenega. Z enoto 
osebnih vozil (v nadaljevanju EOV), se izraţa pogojno homogen prometni tok. Le-ta predstavlja 
teoretično aproksimacijo nehomogenega prometnega toka v homogeni. Z izbiro ustreznih ekvivalentov 
se izvede sprememba nehomogenega prometnega toka v homogenega. Na splošno velja, da so 
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ekvivalenti za motorna kolesa manjši od 1,00, za osebna vozila enaki 1,00 in za ostala vozila večji od 
1,00 [8]. 
 
Za mojo analizo sem uporabil ekvivalente, podane v Preglednica 3. 
 
Preglednica 3: Vrednost ekvivalentov za določanje EOV 
EOV OA BUS TOV VLA 
Ei 1 2 2 4 
 
 
4.2.2 Odstotek zamud 
 
Odstotek zamud OZ za opazovano smer voţnje določimo s pomočjo ekvivalentnega pretoka qp za obe 
smeri ter faktorja odstotka območij, kjer prehitevanje ni mogoče fnp. Odstotek zamud računamo po 
enačbi (2) [8]: 
 
OZ = OZid + fnp ,        (2) 
 
kjer je OZid odstotek zamud zaradi voţnje v koloni za obravnavano smer voţnje, ki velja za idealne 
pogoje, in ga določimo po enačbi (3). Faktor območji je empirični podatek, kateri je odvisen od 
smerne porazdelitve prometa na odseku in prometne obremenitve odseka [8]. 
 
OZid = 100*(1- 𝑒−0,000879𝑞𝑝 )        (3) 
 
 
4.2.3 Ekvivalentni pretok  
 
Za določitev ekvivalentnega pretoka qp , ki je potreben za določevanje nivoja uslug, je treba upoštevati 
tri korekcijske faktorje urnega volumna, in sicer faktor konične ure FKU, faktor vzdolţnega sklona fg  




.          (4) 
 
 
4.2.4 Urni volumen in EOV 
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Urni volumen V  se določi iz PLDP po enačbi (1), katerega dobimo iz števcev prometa, ki izvajajo 
štetje prometa skozi celo leto. Ker za obravnavan odsek ni bilo rednih štetji prometa, iz katerih bi 
lahko pridobil podatek PLDP sem urni volumen določil iz štetja prometa, katerega sem izvedel leta 
2017. 
4.2.5 Faktor konične ure 
Razmerje med prometno obremenitvijo v konični uri ter maksimalno prometno obremenitvijo v 
nominalnem časovnem intervalu, imenujemo faktor konične ure FKU . Kot nominalna enota za 
določanje neenakomernosti prometne obremenitve v eni uri se upošteva časovni interval 15 min [8]. 







15  , (5) 
kjer je 𝑄𝑖
15 prometna obremenitev v nominalnem časovnem intervalu 15 minut [min] in 𝑄𝑚𝑎𝑥
15
maksimalna prometna obremenitev v nominalnem časovnem intervalu [min]. 
4.2.6 Nivo usluge obravnavanega odseka 
Iz primerjave rezultatov analize štetja za leti 2016 in 2017 sledi, da so se prometne obremenitve na 
obravnavanem odseku zmanjšale. Posledično se je z upadom prometnih obremenitev nivo uslug 
prometa izboljšal. V jutranji in popoldanski konici je odstotek zamud padel za 15 % in nivo uslug se je 
spremenil iz D v C. Menim, da je nivo uslug C za mestno cesto dober. 
Poudarjam, da analiza štetja ne pokaţe celotne prometne situacije. Ob dalj časa spuščeni zapornici na 
nivojskem kriţanju ceste in ţeleznice občasno nastane zastoj, ki sega do Trţaške ceste. To sem opazili 
tudi leta 2016 pri prvem štetju prometa. V času zastoja je nivo uslug odseka F, vendar se je zastoj 
zmanjšal pred koncem 15 minutnega intervala štetja in ni povzročil večje diskrepance med intervali 
merjenja. Odkar je zgrajen nov podvoz pri Dolgem mostu, ti zastoji niso več pogosti.  
V Prilogi B.3 je podan izračun nivoja uslug. 
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5. OCENA TEHNIČNIH IN VARNOSTNIH POMANJKLJIVOSTI ODSEKA 
 
 
5.1 Kolesarji in pešci 
 
Za zagotavljanje ustreznega nivoja uslug in varnosti je za kolesarje zaţeleno, da je kolesarsko omreţje 
v celoti sklenjeno s primernimi površinami za kolesarje in da se daljši odseki izvedejo v enotnem 
profilu [9]. Izbira vrste kolesarke površine je odvisna od hitrosti motornih vozil in urne prometne 
obremenitve vozil, ki vozijo ob kolesarski površini. Na spodnji sliki (Slika 7) je podan kriterij za 
izbiro kolesarske površine [9].  
 
 
Slika 7: Kriterij izbire kolesarske površine (I – kolesarji na vozišču skupaj z motornim prometom, II – 
kolesarski pas, III – kolesarska steza, IV kolesarska pot) [9]  
 
Na obravnavnem odseku ni posebnih površin za kolesarski promet. Kolesarji se vozijo skupaj z 
motornim prometom, prehod na kolesarko stezo je izveden le na območju kriţišč K1 in K4. Na 
obravnavanem odseku je omejena hitrost vozil 50 km/h, glede na števne podatke odsek prevozi 
pribliţno 684 voz/h (konična ura), torej bi glede na Sliko 7 moral biti na obravnavanem odseku vsaj 
kolesarski pas ali pa površina za kolesarje z višjim nivojem uslug, npr. kolesarska steza. Glede na to, 
da je na začetku in na koncu odseka kolesarska steza, bi bilo bolje v obravnavan odsek umestiti 
kolesarko stezo.  
 
Površine za pešce morajo bit ravne, dovolj široke in brez ovir. Take poti so v korist vsem 
uporabnikom, posebej tistim z motoričnimi in vizualnimi oviranostmi. Minimalni prometni profil za 
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pešce je šrine 1,0 m in višine 2,5 m. Kadar se površine za pešce nahajajo v isti ravnini z ostalimi 
površinami ceste, ločimo pešpoti od njih z različno teksturo in/ali barvo tlaka. 
Na vzhodni strani obravanavanega odseka (Slika 8) ni enotne površine za pešce. Na zahodni strani 
odseka (Slika 9) pa je pločnik.  
Slika 8: Vzhodna stran obravnavanega odseka [3] 
Slika 9: Zahodna stran obravnavanega odseka [3] 
Na začetku obravnavanega odseka (Slika 10) je med priključkoma 1 in 2 pločnik na desni strani 
cestišča primerne širine (1,9 m), ki pa ne zadostuje vsem udeleţencem prometa, saj prometni znaki in 
javna razsvetljava ovirata pot invalidom. Na pločniku ob cesti so postavljeni jekleni stebrički, ki 
dodatno varujejo pešce pred cestnim prometom. Vsi stebrički so poškodovani (Slika 11), kar lahko 
nakazuje na neprimerne dimenzije elementov vozišča. 
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Slika 10: Začetek obravnavanega odseka pri kriţišču K1 [3] 
 
 
Slika 11: Poškodovani stebrički 
 
Na ostalem vzhodnem delu odseka ni primernih površin za pešce (Slika 12). Na levi strani odseka ni 
površine za pešce, na desni strani (med priključkom 2 in 7) pa pešci uporabljajo površino, ki je ločena 
od vozišča z jekleno varnostno ograjo. Širina površine, ki jo uporabljajo pešci, je nekonstantna in na 
posameznih mestih neustrezna (širina se giblje med 0,9 m in 1,2 m), prisotna je tudi vegetacija, ki se 
lahko v spomladanskih in poletnih mesecih razraste, tako da postane pot za pešce neprehodna. Jeklena 
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Slika 12: Vzhodni del odseka med 2 in 7 priključkom 
 
Na območju nivojskega prehoda ceste in ţeleznice (v nadaljevanju NPr), ni primerno urejenih površin 
za pešce, zato pešci in kolesari na območju NPr uporabljajo vozišče in robni pas vozišča (Slika 13).  
 
 Slika 13: Območje NPr na vzhodni strani odseka [3] 
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Slika 14: Zahodna stran odseka za območjem NPr [3] 
 
V bliţini obravnavanega odseka, natančneje kriţišča K1, je podhod pod ţelezniško progo (Slika 15). V 
podhod bi lahko preusmerili pešce in kolesarje, vendar so dimenzije podhoda neprimerne. Širina 
podhoda znaša 1,0 m, višina podhoda znaša 1,85 m, torej prečni prerez podhoda ne ustreza zahtevam 
Pravilnika o projektiranju cest [5], ki definira prosti profil za pešce širine 1,00 m in višine 2,50 m. 
 
 
Slika 15: Podhod v neposredni bliţini odseka pri kriţišču K1 [3] 
 
 
5.2 Nivojski ţelezniški prehod  
 
V skladu s Pravilnikom o nivojskih prehodih [10] mora kot kriţanja ceste in ţelezniške proge biti čim 
bliţje pravemu kotu. Če so podani zelo zahtevni pogoji za gradnjo ceste, je izjemoma dopustno, da je 
kot kriţanja manjši od 75°, vendar ne manjši od 45°. Če cesta, ki poteka čez NPr  ne doseţe 
minimalnih zahtev kota kriţanja, se mora ob prvi rekonstrukciji ceste kot kriţanja popraviti. 
21  
 
Jagodić, M. 2017. Analiza odseka Viške ceste v Ljubljani z namenom izboljšanja prometne varnosti. 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
Premajhen kot kriţanja omejuje preglednost voznikom, ki se pribliţajo NPr. Na obravnavanem odseku 
je kot kriţanja z ţelezniško progo 40,6° (Slika 16). Tudi če NPr uredimo tako, da je zagotovljen 
ustrezen kot kriţanja ceste in ţelezniške proge, bi se moral NPr zaradi izgradnje podvoza na Trţaški 
cesti ukiniti, saj je v Pravilniku o nivojskih prehodih [10] določeno, da se NPr ukine, kadar sta na 
manjši razdalji od 2000 m dva ali več Npr in se v neposredni bliţini izgradi izven nivojsko kriţanje. 
 
 
Slika 16: Kot kriţanja NPr z Viško cesto 
Poleg neustreznega kota kriţanja predstavlja problem tudi ravnost vozišča na območju NPr (Slika 17). 
 
 
Slika 17: Posedanje asfaltne plasti v območju NPr 
5.3 Kriţišča 
 
Kriţišče mora zagotavljati varno in udobno kriţanje ter zdruţevanje in odcepljanje prometne smeri. 
Oblika kriţišča se določa na osnovi prometne funkcije ceste, prometne distribucije, prometnih 
obremenitev, prevoznosti tipskega vozila, prisotnosti kolesarjev in pešcev ter zagotavljanja njihovega 
varnega prečkanja ceste. Za kriţišča in priključke velja, da mora biti pri vodenju trase kot kriţanja osi 
kriţišča oziroma priključka čim bliţje pravemu kotu. Kot osi lahko odstopa le za ±15° zaradi terenskih 
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5.3.1 Kriţišče K1 
 
Na kriţišču K1 je s trikotnim ločilnim otokom ločen nesemaforiziran pas za desno zavijanje. Ker pas 
za desne zavijalce ni semaforiziran in ima večji zavijalni radij, omogoča voznikom, da dosegajo višje 
hitrosti. Pešci in kolesarji zato teţje uveljavijo prednost. Problematična je tudi lokacija skupinskega 
priključka 1, saj le-ta poveča število konfliktnih točk in poslabša varnost v kriţišču. 
 
Iz prometno varnostnega vidika je kriţišče K1 problematično tudi zaradi geometrije kriţišča. Zaradi 
majhnega kroţnega loka lahko tovorna vozila na Viški cesti pri čakanju v trajanju redeče faze segajo 
na sosednji prometni pas in predstavljajo oviro voznikom, ki se iz Trţaške ceste vključujejo na Viško 
cesto. Vozniki se morajo oviri odmakniti in vozila lahko seţejo v območje pešcev. To je vidno na 
terenskem ogledu, saj so stebrički v tem območju kriţišča poškodovani. Na spodnji sliki (Slika 18) je 




Slika 18: Primer srečanja avtobus in vozila za smeti na kriţišču K1 [3] 
 
Pri štetju prometa sem evidentiral tudi vlačilce. Vlačilci ne morejo na Viško cesto zapeljati ali jo 
zapustiti, ne da bi pri tem segali v sosednji pas ali območje pešcev. Na spodnji sliki (Slika 19) je 
prikazan primer vlačilca (dolţine 16,5 m), ki zavija na Viško cesto.  
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Slika 19: Primer voţnje vlačilca na viško cesto na kriţišču K1 [3] 
 
Na območju kriţišča K1 je obrabni sloj vozišča neraven in tu bi bila potrebna preplastitev. 
 
 
5.3.2 Kriţišči K2 in K3 
 
Kot je prikazano na sliki (Slika 20), sta kota kriţanja cest na kriţišču K2 (26,5°) in na kriţišču K3 
(34°) neustrezna.  
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Na kriţišču K2 je postavljena prometna signalizacija, ki določa, da se vozila ne smejo priključevati iz 
Viške ceste na Fajfarjevo ulico. Lahko pa se vozila iz Fajfarjeve ulice na Viško cesto vključijo v desno 
smer. Glede na geometrijo kriţišča je takšna signalizacija ustrezna. 
 
Na kriţišču K3 prometna signalizacija ne omejuje vozilom smeri voţnje. Geometrija kriţišča K3 ne 
omogoča, da bi se lahko vsi tipi vozil iz Viške ceste vključili desno na Ulico Iga Grudna, ne da bi pri 
tem segali na sosednji prometni pas. Pri preverjanju obračalnega radija vozil pridem do ugotovitve, da 
lahko v desno iz Viške ceste na Ulico Iga Grudna zapeljejo samo osebni avtomobili, brez da bi segali 
na sosednji prometni pas. Na spodnji sliki (Slika 21) je prikazan primer manjšega tovornega vozila 
(dolţine 6,9 m), ki zavija na Ulico Iga Grudna. 
 
 
Slika 21: Primer manjšega tovornega vozila, ki zavija na Ulico Iga Grudna 
 
Kriţišče K3 povezuje Viško cesto z Ulico Iga Grudna, na kateri je več skupinskih priključkov. Poleg 
kriţišča K3 imajo stanovalci na izbiro drugo, bolj ustrezno kriţišče. Podobno velja za kriţišče K2, ki 
povezuje Viško cesto s poslovno obrtno cono na Fajfarjevi ulici - tudi na Fajfarjevi ulici imajo 
uporabniki in zaposleni poleg poslovne obrtne cone na izbiro drugo, bolj ustrezno kriţišče.  
 




5.3.3 Kriţišče K4 
 
Kriţišče K4 nima tehničnih pomanjkljivosti.  
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5.4 Priključki  
Priključek na javno cesto se lahko izvede le na tistih lokacijah, na katerih je zagotovljena ustrezna 
preglednost in na katerih ne bo prišlo do poslabšanja prepustnosti ceste [11].  
Preglednosti se preverja s preglednimi trikotniki. Na sliki (Slika 22) je prikazana preglednost pri 
vključevanju vozila iz stranske prometne smeri (kasneje v besedilu SPS) na glavno prometno smer 
(kasneje v besedilu GPS). Pregledni trikotnik je odvisen od zaustavitvene razdalje in oddaljenosti 
vozila od GPS. Zaustavitvena razdalja je odvisna od hitrosti vozila in nagiba ceste. Vrednosti 
zaustavitvene razdalje so podane v Pravilniku o projektiranju cest [5]. Pri preverjanju preglednosti pri 
vključevanju je minimalna oddaljenost vozila od roba GPS 3 m, priporočljivo je, da se zaradi 
nemotenega odvijanja kolesarskega prometa oddaljenost od roba GPS poveča na 4,5 m do 5,0 m. Pri 
preverjanju preglednosti pri pribliţevanju (prometni znak ''cestni priključek s prednostno cesto''), se 
oddaljenost vozila od roba GPS poveča na 10 m, izven naselji pa je priporočljivo, da se oddaljenost 
poveča na 20 m [11]. 
Slika 22: Preglednost pri vključevanju iz SPS na GPS (l – zaustavitvena razdalja, SPS – 
stranska prometna smer, GPS – glavna prometna smer) [11] 
V preglednem trikotniku ne sme biti nobene vizualne ovire. V primeru, da preglednosti ni 
zagotovljena, to rešujemo z dodatnimi ukrepi (odstranitev grajenih ovir, razširitev vkopnih breţin, 
semaforizacija, cesta ogledala …). Na javni cesti ni dovoljeno uvesti zmanjšanje hitrosti z namenom 
izboljšanja zadostne preglednosti. Prav tako ni dovoljeno uporabljati cestnih ogledal na cestah izven 
naselja, kjer preglednost ni zagotovljena. Cestna ogledala se lahko umestijo samo v naseljih, kjer je 
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preglednost omejena zaradi okoliške pozidave in posaditve. Pri graditvi novega priključka je treba 
preveriti gostoto ţe obstoječih priključkov [11].  
Na zbirni cesti, kjer obremenitev ceste ne preseţe 5000 PLDP, in na glavni cesti, je gradnja 
priključkov dovoljena le v primeru, ko z enim priključkom ne seţemo v območje drugega priključka. 
Za območje priključka šteje del javne ceste na GPS , znotraj katerih se spremenijo elementi in 
dimenzije prečnega profila javne ceste ali znotraj katerih se spremenijo označbe na vozišču na GPS. V 
primeru, da se elementi ceste ne spremenijo za potrebo izvede priključka, območje priključka na GPS 
sega do skrajne meje polja preglednosti. Območje priključka na SPS sega od roba vozišča GPS do 
meje spremembe normalnega prečnega profila SPS [11]. 
Viška cesta je kategorizirana kot zbirna cesta, njen ocenjen PLDP znaša 6177 vozil na dan. Pri 
preverjanju preglednost priključkov sem ugotovil, da vsi priključki seţejo v območje drugih 
priključkov. Koncentracija priključkov na odseku je prevelika, zato se ne more zagotoviti primerne 
varnosti pod pogojem prejšnjega odstavka. Preglednost na priključkih 2 do 7 ni zagotovljena, saj je 
ovirana z grajenimi ovirami (ograje, sosednji objekti …) in vegetacijo. Na spodnji sliki (Slika 23) je 
prikazana preglednost na priključkih 2 do7. 
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Slika 23: Preglednost na priključkih 2 do 7 [3] 
Poleg nepreglednosti nobeden izmed individualnih priključkov nima signalizacije. Skupinska 
priključka 1 in 2 imata ustrezno signalizacijo, vendar s signalizacijo v priključkih 1 in 2 ter 
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5.5 Meritev širine vozišča 
 
Meritev sem opravil na devetih mestih vzdolţ odseka (Slika 24). Meritve so podane v Preglednici 4. 
 
Slika 24: Mesta meritve dimenzije prečnega profila ceste  
 
Preglednica 4: Rezultati meritev širine odseka 
 
  
S Pravilnikom o projektiranju cest [5] je predpisana širina vozišča za dvopasovno lokalno zbirno cesto 
z omejitvijo 50 km/h 5,5 m, kar je na obravnavanem odseku zagotovljeno. Vendar je glede na 
ocenjeno prometno obremenitev PLDP 6177 vozil na dan in deleţ tovornih vozil bolj primerna širna 
vozišča za ta odsek 6 m, kar je ravno tako zagotovljeno. Širina vozišča je primerna za vodenje 
motornega prometa, a kljub temu je prisotno veliko poškodb bočnih ovir na vzhodni strani odseka. 
Sklepam, da za večjo koncentracijo poškodb ni kriva širine ceste, ampak neprimerna geometrija 
kriţišča K1 in velika koncentracija priključkov na vzhodnem delu odseka.  
 
 
Mesto meritve Širna vozišča [m] 
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6. REŠITEV ZA POVEČANJE VARNOSTI ODSEKA 
 
S pomočjo analize prometnih nesreč sem lahko določil, kje na odseku je največja gostota prometnih 
nesreč. Prišel sem do ugotovitve, da je območje kriţišča K1 in priključkov 1 in 2 najbolj 
problematično, saj je na tem odseku evidentirano največ prometnih nesreč, hkrati pa sem na terenskem 
ogledu ravno na tem odseku opazil največjo koncentracijo poškodb cestišča in cestne opreme. Zato sta 
v diplomski nalogi predlagani rešitvi z namenom povečanja varnosti obravnavanega odseka, usmerjeni 
predvsem v reševanje potencialno nevarnega kriţišča. Hkrati pa sem rešil problem neustreznega 
kriţanja ceste in ţeleznice. 
 
Rešitve sem načrtoval v skladu s Pravilnikom o projektiranju cest [5], Navodili o projektiranju 
kolesarskih površin [9], Pravilnikom o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah[12] in 
Tehničnimi specifikacijami za oblike in mere označb na vozišču (TSC 02.401:2010) [13]. 
 
6.1  Rešitev 1 
 
Rešitev 1 obsega zaprtje kriţišča K1 in NPr-ja. Namesto kriţišča K2 in K3 se izvede neposredna 
povezava Fajfarjeve ulice in Ulice Iga Grudna na Viško cesto. Pričakujem, da se bodo s tako prometno 
ureditvijo prometne obremenitve na območju obravnavanega odseka zmanjšale. 
 
Za izvedbo priključitve Fajfarjeve ulice na Viško cesto sem izbral radij kroţnega loka 75 m, ki 
omogoča priključevanje na Viško cesto, brez poseganja v območje okoliških parcel. Določanje širine 
elementov cestišča je omejeno zaradi prostorske omejitve. Na spodnji sliki (Slika 25) je prikazan 
uporabljen minimalni prečni prerez ceste. Prostorske omejitve omogočajo minimalno širno vozišča 5,5 
m in obojestranski pločnik širine 1,15 m, kolesarje pa vodimo na vozišču. Vodenje kolesarjev na 
vozišču ni problematično, saj sta projektna hitrost ceste in prometna obremenitev ceste majhni. Ker 
Fajfarjeva ulica vodi v naselje in ni zagotovljene ločene površine za kolesarski promet, se hitrost na 




Jagodić, M. 2017. Analiza odseka Viške ceste v Ljubljani z namenom izboljšanja prometne varnosti. 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
 
Slika 25: Prečni prerez Fajfarjeve ulice 
Na Ulici Iga Grudna sem za izvedbo povezave na Viško cesto izbral radij 75 m in s tem zagotovil 
ustrezno preglednost, ki bi bila sicer ovirana z objektom, ki leţi v območju kriţišča K3. Cesta se nato 
nadaljuje v premi in se priključi na obstoječo cesto z enakim radijem. Nov potek trase Ulice Iga 
Grudna omogoča umestitev optimalnih širin za vse prometne udeleţence. Karakterističen prečni prerez 
Ulice Iga Grudna je prikazan na spodnji sliki (Slika 26). Kolesarji so od vozišča ločeni z zeleno 
površino, pešci pa od kolesarjev z neprekinjeno ločilno črto. 
 
 
Slika 26: Prerez Ulice Iga Grudna 
 
Trenutna prometna omejitev na Ulici Iga Gruda je 30 km/h, na Viški cesti pa 50 km/h. Novo določeni 
geometrijski elementi na Ulici Iga Grudna omogočajo hitrost 50 km/h. Vendar, če upoštevamo, da 
ulica vodi do osnovne šole, je bolje če na tem območju omejimo hitrost na 30 km/h, torej tudi na Ulici 
Iga Grudna in Viški cesti.  
 
Kot zadnji ukrep rešitve 1 predlagam rekonstrukcijo podhoda in zagotovitev varne poti za pešce in 
kolesarje, ki vodi od Ulice Iga Grudna do podhoda. Širina podhoda se poveča tako, da omogoča 
obojestranski kolesarski promet in obojestranski promet pešcev. Višina podvoza se določi glede na 
prometni profil pešca oz. kolesarja. Pešci so od kolesarjev ločeni s tlakovci, kolesarji pa med seboj s 
polno ločilno črto. Na Ulici Iga Grudna se na mestu priključevanja poti in ulice na dvignjeni ploščadi 
uredi prehod za pešce. Na spodnji sliki (Slika 27) je prikazan karakteristični prečni prerez podhoda. 
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Slika 27: Nov podhod (z redečo črto je označen potek obstoječega podhoda) 
 
Prednost rešitve 1 je, da odpravimo problematičen NPr in kriţišče K1. Število priključkov se sicer ne 
zmanjša, vendar so zato priključeni na cesto z manjšo prometno obremenitvijo. Kolesarji in pešci se 
lahko gibajo na varnih površinah, ki so namenjene samo njim.  
 
Slabost rešitve 1 je, da z ukrepom zaprtja Npr-ja in kriţišča K1 preusmerimo promet na ostala kriţišča 
ob Trţaški cesti, ki vodijo čez oz. pod ţelezniško progo Ljubljana – Seţana d. m. Vpliv dodatnih 
prometnih obremenitev na kriţišča bi morali raziskati z nadaljnjimi prometnimi študijami, ki pa 
presegajo obseg te diplomske naloge. 
 
V Prilogi C.1 je podan načrt rešitve 1. 
 
 
6.2 Rešitev 2 
  
V občinskem prostorskem načrtu (v nadaljevanju besedila OPN) Ljubljana je idejna zasnova nove 
povezave Trţaške ceste s Cesto Dolomitskega odreda (Slika 28) na mestu kriţanja ţelezniške proge in 
povezave, načrtovana je izvedba podvoza [14]. Ta povezava bi potekala v neposredni bliţini 
obravnavanega odseka in bi lahko prevzela prometne obremenitve po zaprtju NPr in kriţišča K1. Na 
kratkem odseku bi bili potrebni dve kriţišči, in sicer s Fajfarjevo ulico in Cesto Dolomitskega odreda. 
Povezava poteka ob dovozih v podzemne garaţe in na koncu prečka še potok Gradaščico. Menim, da 
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je izvedba načrtovane povezave vprašljiva, saj bi bilo potrebno za izvedbo podvoza povezavo in 
kriţišča poglobiti in pri tem zagotoviti povezavo na podzemne garaţe. Poleg tega se načrtovana 




Slika 28: Idejna zasnova nove ceste po OPN [15] 
 
Tudi v rešitvi 2 so, podobno kot v rešitvi 1, predvideni naslednji ukrepi: zaprtje NPr, zaprtje kriţišča 
K1, spremenjen potek Ulice Iga Grudna in rekonstrukcija podhoda. V skladu z OPN pa predlagam 
izvedbo nove povezave, s katero bi lahko preusmeril promet iz obravnavanega odseka na bolj varno 
povezavo. Povezal bi Trţaško cesto in Ulico Iga Grudna (v nadaljevanju besedila povezava A). Da se 
stanovalcem med Trţaško cesto in Ulico Iga Grudna omogoči dostop do cestnega omreţja, je 
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Slika 29: Potek povezav rešitve 2 [3] 
 
Kriţanje povezave A in ţelezniške proge je predvideno izven nivojsko. Naklon nivelete se določi na 
podlagi umestitve podvoza. Da lahko izvedemo povezavo A v skladu s Pravilnikom o projektiranju 
cest [5], moramo za primerno izvedbo poglobiti Ulico Iga Grudna. Povezavo B moramo ravno tako 
poglobiti, da jo lahko priključimo na povezavo A. Zaradi poglobitve Ulice Iga Grudna se število 
priključkov na Ulici Iga Grudna zmanjša. Izvedba povezave A zahteva rušitev več objektov, ki se 
nahajajo ob Trţaški cesti. Povezava potekala po poplavnem območju. 
 
Na spodnji sliki (Slika 30) je prikazan višinski profil povezave A. 
 
 
Slika 30: Višinski profil povezave A 
 
Višinski potek povezave A dopušča hitrosti 30 km/h, zato omejim hitrost na povezavi A na 30 km/h. 
Na povezavi B ravno tako omejim hitrost na 30 km/h. 
 
Dimenzije elementov cestišča povezave A so pa enake kot na Ulici Iga Grudna. Podvoz ima take 
dimenzije, da lahko v njega umestimo prometni profil, ki zadošča vsem udeleţencem prometa. 
Karakteristični prečni prerez podvoza je prikazan na spodnji sliki (slika 31). 
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Slika 31: Prečni prerez podvoza 
 
Prednost načrtovanega podvoza je, podobno kot pri rešitvi 1, odprava problematičnega NPr in kriţišča 
K1, pešci in kolesarji pa bi se lahko gibali na varnih površinah. Predvidevam, da se s predlagano 
prometno ureditvijo prometne obremenitve ne bi spremenile, se pa prometna varnost izboljša, saj se 
poleg ustreznih površin za pešce in kolesarje zmanjšata število priključkov in omejitev hitrosti.  
 
Slabosti te rešitve je gradnja na poplavnem območju in rušenje obstoječih objektov.  
 







V diplomski nalogi sem analiziral cestni odsek, ki je problematičen predvsem zaradi neprimernih in 
nezadostnih površin za pešce in kolesarje, nepravilnega kota kriţanja ceste in proge, nepravilnega kota 
kriţanja cest na kriţiščih K2 in K3, neustrezne geometrije kriţišča K3 in prevelike količine 
priključkov ter njihove neustrezne preglednosti. 
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 Da pešcem in kolesarjem omogočim varno gibanje na območju odseka. 
 Da skozi podhod zagotovim dvostranski promet za pešce in kolesarje. 
 Da kot kriţanja ceste in proge popravim oz. se NPr ukine, če to ni moţno.  
 Da popravim geometrijo kriţišča K1 in ukinem ločen prometni pas, tako da omogočim vsem 
vozilom priključevanje in zapuščanje na/iz SPS, brez souporabe nasprotnih pasov. 
 Da kriţišči K2 in K3 ukinem. 
 
Pri uveljavljanju zadanih ciljev sem prišel do ugotovitve, da se kot kriţanja ceste in proge ne da 
spremeniti v taki meri, da bi bistveno izboljšal prometno varnost. Geometrije kriţišča K1 se ravno 
tako ne da spremeniti brez poseganja v območje okoliških parcel. In v obarvan odsek se ne da umestiti 
takšnih površin, ki bi ustrezale vsem udeleţencem prometa. 
 
Z upoštevanjem teh dejstev in zastavljenih ciljev sem preveril več moţnih rešitev, v nalogi pa podal 2, 
po moji oceni, najbolj primerni in izvedljivi. Na podlagi pridobljeni podatkov o tehnični 
pomanjkljivosti, prometnih obremenitvah in zahtevnosti gradnje na obravnavanem odseku predlagam 
rešitev 1. Ta bi bila namreč manj gradbeno intenzivna kot rešitev 2. S predlagano rešitvijo 1 
odpravimo vse pomanjkljivosti obravnavanega odseka. Če bi prometne študije pokazale na to, da bi 
bila obremenitev Trţaške ceste in/ali obremenitev priključkov na Trţaško z uvedbo rešitve 1 
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Priloga A: ŠTEVNO MESTO 165 GORJANC 
 
 
Priloga B.1: ŠTETJE PROMETA 2016 OA BUS TOV VLA
EOV 1 1 1 1
DATUM ŠTETJA : 17.03.2016 JUTRANJA KONICA JUTRANJA KONICA JUTRANJA KONICA
INTERVAL : 15min ŠTETJE
Q15 [voz] Q15[voz] Q15 [voz] Q60[voz]
UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ OBE SMERI
Številka pasa: 1 2 3 4 1 2 3 4 1+2 3+4 uvoz+izvoz
OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA
URA: 06:45 35 42 7 73 2 30 2 35 49 75 32
07:00 20 2 39 2 61 29 22 41 61 29
07:15 40 4 47 1 3 58 4 30 2 1 44 51 62 33 Q60 Q60 Q60
07:30 55 1 2 51 1 5 79 3 51 4 58 57 82 55 357 429 786
07:45 49 1 67 4 53 1 52 4 50 71 54 56 394 432 826
08:00 30 2 33 2 48 1 48 5 32 35 49 53 398 444 842
08:15 20 3 37 7 56 1 2 40 2 23 44 59 42 370 450 820
08:30 45 3 45 7 53 1 2 32 4 48 52 56 36 355 405 760
08:45 22 38 6 45 55 3 22 44 45 58 300 398 698
09:00 32 6 43 3 40 1 47 5 38 46 41 52 317 389 706
09:15 27 1 3 26 2 42 44 6 31 28 42 50 309 380 689
09:30 40 1 1 30 4 37 1 2 46 5 42 34 40 51 285 379 664
vsota 415 4 26 0 498 2 52 0 645 4 17 0 504 0 42 1 445 552 666 547 max Q60 max Q60 max Q60
sum uvo.: OA BUS TOV VLA sum izv.: OA BUS TOV VLA vsota uvoza: vsota izvoza: 398 450 842
913 6 78 0 [voz] 1149 4 59 1 [voz] 997 [voz] 1213 [voz] [voz/h] [voz/h] [voz/h]
smerna porazdelitev:
uvo izv sku 45,11     [%] 54,89     [%]
delež težkih vozil 8,43 5,28 6,85 [%]
vsota vseh  voz.: 2210
količina vseh vozil v jutranji konici OA BUS TOV VLA
2062 10 137 1 [voz] najbolj obremenjen pas: 3
DATUM ŠTETJA : 17.03.2016 POPOLDANSKA KONICA POPOLDANSKA KONICA POPOLDANSKA KONICA
INTERVAL : 15min ŠTETJE
Q15 [voz] Q15[voz] Q15 [voz] Q60[voz]
UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ OBE SMERI
Številka pasa: 1 2 3 4 1 2 3 4 1+2 3+4 uvoz+izvoz
OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA
URA: 13:45 58 2 46 1 28 1 32 60 47 29 32
14:00 68 2 65 2 28 26 2 70 67 28 28
14:15 53 2 46 1 37 2 41 3 55 47 39 44 Q60 Q60 Q60
14:30 55 3 58 3 41 4 38 1 58 61 45 39 465 284 749
14:45 43 4 57 1 1 35 3 32 4 1 47 59 38 37 464 298 762
15:00 63 3 63 2 29 2 35 3 66 65 31 38 458 311 769
15:15 82 2 63 3 26 1 38 2 84 66 27 40 506 295 801
15:30 73 3 58 1 46 1 2 36 3 76 59 49 39 522 299 821
15:45 70 2 52 2 44 3 44 5 72 54 47 49 542 320 862
16:00 64 3 87 3 41 2 46 1 4 1 67 90 43 52 568 346 914
16:15 68 4 74 4 53 3 48 4 72 78 56 52 568 387 955
16:30 52 2 59 3 22 1 52 2 54 62 23 54 549 376 925
16:45 70 1 67 1 39 46 71 68 39 46 562 365 927
vsota 819 1 32 0 795 1 27 0 469 1 24 0 514 1 33 2 852 823 494 550 max Q60 max Q60 max Q60
sum uvo.: OA BUS TOV VLA sum izv.: OA BUS TOV VLA vsota uvoza: vsota izvoza: 568 387 955
1614 2 59 0 [voz] 983 2 57 2 [voz] 1675 [voz] 1044 [voz] [voz/h] [voz/h] [voz/h]
smerna porazdelitev:
uvo izv sku 61,60     [%] 38,40     [%]
delež težkih vozil 3,64 5,84 4,74 [%]
skupaj  EOV: 2719
količina vseh vozil v popoldanski konici OA BUS TOV VLA
2597 4 116 2 [voz] najbolj obremenjen pas: 1 in 2
Priloga B.2: ŠTETJE PROMETA 2017
DATUM ŠTETJA : 30.03.2017 JUTRANJA KONICA JUTRANJA KONICA JUTRANJA KONICA
INTERVAL : 15min ŠTETJE
Q15 [voz] Q15[voz] Q15 [voz] Q60[voz]
UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ OBE SMERI
Številka pasa: 1 2 3 4 1 2 3 4 1+2 3+4 uvoz+izvoz
OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA
URA: 06:45 -07:00 24 13 78 1 15 24 13 79 15
07:00-07:15 35 15 50 13 1 35 15 50 14
07:15-07:30 37 23 77 15 37 23 77 15 Q60 Q60 Q60
07:30-07:45 41 1 34 1 57 14 42 35 57 14 224 321 545
07:45-8:00 46 27 2 73 1 1 23 46 29 75 23 262 325 587
08:00-08:15 38 1 23 1 65 31 39 24 65 31 275 357 632
08:15-08:30 38 1 18 35 20 39 18 35 20 272 320 592
08:30-08:45 29 25 1 51 23 29 26 51 23 250 323 573
08:45-09:00 31 35 1 33 26 1 31 36 33 27 242 285 527
09:00-09:15 35 25 1 31 20 2 35 26 31 22 240 242 482
09:15-09:30 29 2 32 29 1 17 31 32 30 17 246 234 480
09:30-09:45 31 28 30 18 31 28 30 18 250 208 458
vsota 414 0 4 1 298 1 6 0 609 1 3 0 235 0 4 0 419 305 613 239 max Q60 max Q60 max Q60
sum uvo.: OA BUS TOV VLA sum izv.: OA BUS TOV VLA vsota uvoza: vsota izvoza: 275 357 632
712 1 10 1 [voz] 844 1 7 0 [voz] 724 [voz] 852 [voz] [voz/h] [voz/h] [voz/h]
smerna porazdelitev:
uvo izv sku 45,94     [%] 54,06     [%]
delež težkih vozil 1,66 0,94 1,3 [%]
skupaj  EOV: 1576
količina vseh vozil v jutranji konici OA BUS TOV VLA
1556 2 17 1 [voz] najbolj obremenjen pas: 3
DATUM ŠTETJA : 30.03.2017 POPOLDANSKA KONICA POPOLDANSKA KONICA POPOLDANSKA KONICA
INTERVAL : 15min ŠTETJE
Q15 [voz] Q15[voz] Q15 [voz] Q60[voz]
UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ UVOZ IZVOZ OBE SMERI
Številka pasa: 1 2 3 4 1 2 3 4 1+2 3+4 uvoz+izvoz
OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA OA BUS TOV VLA
URA: 13:45 45 22 33 15 45 22 33 15
14:00 60 2 36 27 17 62 36 27 17
14:15 58 1 44 17 1 20 1 59 44 18 21 Q60 Q60 Q60
14:30 67 1 50 29 28 1 68 50 29 29 386 189 575
14:45 59 29 28 26 59 29 28 26 407 195 602
15:00 69 43 25 1 27 1 69 43 26 28 421 205 626
15:15 65 34 1 51 35 65 35 51 35 418 252 670
15:30 85 57 25 20 85 57 25 20 442 239 681
15:45 62 2 32 1 31 17 64 33 31 17 451 233 684
16:00 60 27 1 43 27 1 60 28 43 28 427 250 677
16:15 55 43 2 32 25 1 55 45 32 26 427 222 649
16:30 75 50 33 1 25 75 50 34 25 410 236 646
16:45 52 40 40 33 52 40 40 33 405 261 666
vsota 812 0 6 0 507 0 5 0 414 0 3 0 315 0 3 2 818 512 417 320 max Q60 max Q60 max Q60
sum uvo.: OA BUS TOV VLA sum izv.: OA BUS TOV VLA vsota uvoza: vsota izvoza: 451 261 684
1319 0 11 0 [voz] 729 0 6 2 [voz] 1330 [voz] 737 [voz] [voz/h] [voz/h] [voz/h]
smerna porazdelitev:
uvo izv sku 64,34     [%] 35,66     [%]
delež težkih vozil 0,83 1,09 0,96 [%]
skupaj  EOV: 2067
količina vseh vozil v popoldanski konici OA BUS TOV VLA
2048 0 17 2 [voz] najbolj obremenjen pas: 1
Priloga B.3: DOLOČITEV NIVOJA USLUG  
NIVO USLUG - 17. 3. 2016 
JUTRANJA KONICA POPOLDANSKA KONICA 
 
 
NIVO USLUG – 30. 3. 2017 
JUTRANJA KONICA POPOLDANSKA KONICA 
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